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© Precede d'ajustement de la pression des pneumatiques d'un vehicule, 



\§f) Proced6 d ajustement de la pression des pneumati- 
ques d un vehicule equipe d'une installation centralist de 
gonflage qui connecte successivement chaque pneumati- 
que a la source d'air comprime par une canalisation, un 
joint tournant et une valve desolation de type differentiel 
puis ferme I'arrivee d'air comprime apres un temps tres 
S ourt ' ft r6 P e . te ces operations de maniere iterative. 
Suivant I invention, a une valeur de la dur6e du temps tres 
court correspond une valeur de la pression de consigne 
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La presente invention a pour objet un precede d'ajustement de 
la pression des pneumatiques d'un vehicule ; elle concerne 
plus precisement les vehicules equipes d'une installation 
centralisee de gonf lage pouvant fonctionner meme pendant 
1 'utilisation du vehicule, et elle permet d'eviter l'emploi 
du mode gonf lage ou degonflage habituel. 

On sait que la pression de gonflage optimale des pneumatiques 
depend des conditions d' utilisation du vehicule et notamment 
la charge et la vitesse ainsi que la nature du sol . C'est 
pourquoi on a developpe des systemes capables de modifier la 
pression meme en cours de roulage pour qu'elle ait tou jours 
cette valeur optimale ; ces systemes comprennent une source 
ou une reserve d'air comprime installee a bord du vehicule, 
des canalisations reliant cette source aux pneumatiques par 
1' intermediate de joints tournants et un selecteur 
permettant de connecter la source a chacun des pneumatiques : 
on peut citer les brevets FR 884 598 et EP 297 837. 

Le mode habituel de f onctionnement de ces installations 
cons is te a mesurer periodiquement la pression de chaque 
pneumatique et a la corriger, le cas echeant, par gonflage ou 
degonflage du pneumatique consider 6. 

Lorsqu'on utilise des valves a double effet, comme celle qui 
est decrite dans le brevet FR 884 598 par exemple, appelee 
ci-apres valve d' isolation, on peut ouvrir la valve usuelle a 
l'aide d'un piston agissant sur cette derniere et actionne 
par l'air comprime ; grace au f onctionnement differentiel de 
ce piston - qui comporte deux faces de sections differentes - 
il est possible de maintenir la valve ouverte meme si la 
pression de commande est un peu inf6rieure a la pression 
interne du pneumatique - 

Pour contrSler la pression de chaque pneumatique, on le 
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connecte a la source d'air comprime, ce qui a pour effet 
d'ouvrir la valve, on isole la canalisation d' alimentation en 
air pour mesurer la pression. On peut alors proceder au 
gonflage ou au degonflage si necessaire. Puis on vide la 
canalisation a 1 ' atmosphere , ce qui a pour effet de refermer 
la valve. 

On voit que ces operations sont discontinues et done 
relativement longues ; de plus, il arrive que les joints 
tournants situds entre la valve de chaque pneumatique et le 
reservoir d'air comprime, et qui sont done soumis a une 
pression comprise entre celle des pneumatiques et celle de 
1'air comprime, s'echauffent dangereusement ; cela est 
particulierement critique dans le cas des poids lourds ou la 
pression de gonflage est de l'ordre de 8 ou 9 bar. 

Or la demanderesse a constate avec surprise que, quelle que 
soit la pression initiale d'un pneumatique, si on contrdle un 
certain nombre de fois cette pression en connectant le 
pneumatique a la source d'air comprime pendant des temps tres 
courts d'egales durees ti, la pression tend finalement vers 
une valeur pi qui ne depend que de cette duree ti. 

Conformement a 1' invention, un procede d'ajustement de la 
pression des pneumatiques d'un vehicule equips d'une 
installation centralisee de gonflage comprenant une source 
d'air comprime, un selecteur, des canalisations et un joint 
tournant sur chaque roue, ledit proced£ consistant en ce que, 
success ivement pour chaque pneumatique, le selecteur connecte 
la source d'air comprime au pneumatique par 1 ' intermediaire 
de la canalisation et du joint tournant concern^s, ce qui a 
pour effet d'ouvrir la valve d' isolation, apres un temps tres 
court ferme l'arrivee d'air comprime a la canalisation, puis 
effectue la mesure de la pression qui est devenue la meme 
dans le pneumatique et dans la canalisation, et enfin <§vacue 
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ladite canalisation a 1' atmosphere , ce qui a pour effet de 
refermer la valve , est caracterise en ce que la dur<§e dudit 
temps tres court est determinee en fonction de la press ion de 
consigne a obtenir dans le pneumatique concerne, et en ce que 
1' operation est repetf§e au moins jusqu'a l'obtention de 
ladite press ion de consigne. 

Ce mode operatoire de type iteratif peut avantageusement se 
poursuivre continuellement pendant 1 'utilisation du vehicule 
puisque, quand la pression a ete obtenue, elle reste 
maintenue en permanence. 

Bien entendu, ce mode iteratif n'exclut pas les autres ; par 
exemple, si le conducteur veut augmenter la pression de 
consigne d'une quantite importante, il peut utiliser le mode 
gonf lage habituel ou un mode interm<§diaire procedant par 
variations successives, avant d'ajuster finalement la 
nouvelle pression confomemment a 1' invention. Dans ce 
cas-la r meme si la pression a depasse la yaleur de consigne , 
grace a 1' invention, elle y reviendra finalement. 

Dans une variante avantageuse de 1 ' invention , les operations 
d'ajustement de pression se font de maniere sequentielle sur 
la totality ou sur une partie des pneumatiques , par exemple 
les pneumatiques du tracteur puis ceux de la remorque. 

Dans une autre variante, on peut utiliser la roue de secours 
comme reserve d' air comprime. 

Le.proc^de d'ajustement de pression suivant 1' invention 
apporte des avantages substantiels : d'abord, il permet 
d'ajuster la pression dans les diff£rents pneumatiques d'un 
vehicule d'une fagon continuelle, progressive et £quilibr6e, 
au lieu d'agir de maniere discontinue, et cela am<§liore 
beaucoup la securite et le confort ; ensuite, 1' invention 
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evite ou reduit considerablement 1 'echauf fement des joints 
tournants, ce qui augmente leur duree de vie et reduit les 
frais de maintenance ; enfin, il est possible de simplifier 
et d'alleger 1 'installation embarquee, et par consequent 
d'augmenter la charge utile du vehicule. 

On va decrire un exemple de mise en oeuvre de 1' invention 
donne a titre non limitatif , en se referant au dessin annexe 
sur lequel : 

La fig. i est un schema fonctionnel d'une installation pour 
un vehicule leger ; 

Les fig. 2 et Fig. 3 sont des releves de mesures qui 
illustrent le principe de 1' invention ; 

La fig. 4 est un diagramme des differents modes de reglage de 
la pression . 

On voit sur la Fig. 1, les quatre valves VA, VB, VC et VD 
desquatre pneumatiques (non representes) montes sur un 
vehicule leger. Ces valves, du type bidirectionnel , ou a 
commande dif ferentielle, come celles qui sont decrites dans 
le brevet FR 884 598 deja cite, sont actionnees par les 
electrovannes EVA, EVB, EVC et EVD normalement ouvertes. Les 
quatre canalisations sont raccordees sur un tronc commun 
auquel sont egalement raccordees les electrovannes de 
gonflage EVGF et de degonflage EVDG normalement fermees, 
l'electrovanne d'echappement a 1' atmosphere EVE normalement 
ouverte et un contrSleur de pression CP1. 

L'electrovanne de degonflage EVDG ouvre sur une fuite 
calibree 1 tandis que l'electrovanne de gonflage EVGF est 
branchee d'une part a la source d'air comprime - compresseur 
2, clapet de non-retour 3 et electrovanne de mise a l'air 
libre EVZ - et d' autre part a une reserve d'air comprime 4 
(un quart de litre a 5 bar par exemple). 
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Les cycles de fonctionnement habituels connus sont les 
suivants : 

- gonflage du pneumatique A : EVA ouverte ; EVB, EVC et EVD 
fermees ; EVE et EVDG fermees ; EVGF ouverte . 

- degonflage du pneumatique A : EVA ouverte ; EVB, EVC et EVD 
fermees ; EVE fermee, EVGF ouverte pendant une fraction de 
seconde (pour ouvrir la valve VA) , EVDG ouverte. 

- controle de press ion du pneumatique A : EVA ouverte ; EVB, 
EVC et EVD fermees ; EVE fermee ; EVGF ouverte pendant une 
fraction de seconde (pour ouvrir la valve VA) ; EVDG 
fermee ; puis EVE ouverte. 

Suivant 1' invention, c'est cette derniere sequence (contr61e 
de pression) qui est repetee successivement et 
sequentielleroent pour les quatre pneumatiques A, B, C, D, A, 
B, C, D, A, ... avec un temps ti d'ouverture de EVGF qui est 
determine suivant la pression de consigne fixee pour chaque 
pneumaticjue . 

Un cycle complet, c'est-a-dire une action sur chacun des 
quatre pneumatiques, pent etre effectue en quatre secondes 
avec des durees d'ouverture de EVGF d'un dixieme de seconde a 
chaque fois (et done la meme pression de consigne pour les 
quatre pneumatiques , dans cet exemple) . Notons que la 
pression de consigne pi ne depend que de ti si la pression 
de la source d'air comprime reste constante, ce qui est 
suppose etre le cas . 

On voit sur la Fig. 2 les releves de mesure de pression faits 
sur un pneumatique de dimension 225/50 ZR 16, gonfle 
initialement a 2,4 bar, puis 2,7 bar, puis 2,9 bar et enf in 
3,2 bar, auquel on applique le precede de 1' invention avec 
des impulsions de duree constante (0,2 seconde) ; on constate 
que, dans tons les cas, la pression finale est la meme, soit 
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2,6 bar . 

La Fig. 3 illustre la suite du processus dans le cas ou les 
operations d'ajustement de pression se poursuivent 
continuellement pendant 1 'utilisation du vehicule : 
lorsqu'une pression de consigne a ete obtenue par le proced<§ 
de 1' invention, elle reste maintenue en permanence ; ici, on 
a quatre valeurs de consigne differentes (2,4 - 2,7 - 2,9 et 
3,2 bar) correspondant a quatre durees bien d<§finies du temps 
tres court : 0,105 - 0,150 - 0,180 et 0,225 seconde, 

Enfin, la Fig. 4 permet de montrer les differentes manieres 
de passer d'une valeur de consigne PI a une valeur sup^rieure 
P2 : le mode gonflage habituel AB, le mode de controle 
iteratif conforme a 1' invention AC, et un mode intermediaire 
AD qu'on peut appeler correctif-adaptatif qui procede ici par 
trois variations successives AE, EF et FD. On peut utiliser 
les modes AB ou AE-EF-FD lorsque la difference entre la 
pression de consigne et la pression mesuree est trop 
importante, supirieure a une valeur choisie. 

En resume, quand on connecte le pneumatique avec la source 
d'air comprime pendant un temps tres court de dur6e ti, la 
valve s'ouvre et une petite quantite d'air qE entre dans le 
pneumatique ; inversement, lorsqu'on evacue la canalisation a 
1' atmosphere et que la valve se referme, une petite quantity 
d'air qS sort du pneumatique ; si les deux quantites qE et qS 
sont egales , la pression du pneumatique ne change pas ; mais 
1'effet surprenant est que, si les deux quantites sont 
differentes, par exemple qE plus grande que qS, et que I'on 
maintient une duree ti constante, la pression du pneumatique 
va augmenter a chaque operation jusqu'a une pression pi qui 
ne variera plus et qui ne depend que de la valeur de ti. 
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RE VEND I CAT I ONS 



1. Procede d'ajustement de la pression des pneumatiques d'un 
vehicule equipe d'une installation centralisee de gonflage 
comprenant une source d'air comprime, un selecteur, et des 
canalisations, un joint tournant ainsi qu'une valve 

d f isolation entre le selecteur et chaque pneumatique, ledit 
procede consistant en ce que, successivement pour chaque 
pneumatique, le selecteur connecte la source d'air comprime 
au pneumatique par 1 ' intermediaire de la canalisation et du 
joint tournant concernes, ce qui a pour effet d'ouvrir la 
valve d ' isolation, apres un temps tres court ferine l'arrivee 
d'air comprime a la canalisation, puis effectue la mesure de 
la pression qui est devenue la meme dans le pneumatique et 
dans la canalisation r et enfin evacue ladite canalisation a 
1 ' atmosphere , ce qui a pour effet de refermer la valve 
d' isolation, 

caracterise en ce que la duree dudit temps tres court est 
determinee en fonction de la pression de consigne a obtenir 
dans le pneumatique concerne, et en ce que 1' operation est 
repetee au mo ins jusqu'a 1'obtention de ladite pression de 
consigne . 

2. Procede d'ajustement de pression suivant la revendication 
1, caracterise en ce que les operations d'ajustement de 
pression se poursuivent continuellement pendant 1 'utilisation 
du vehicule. 

3. Procede d'ajustement de pression suivant la revendication 
1 ou 2, caracterise en ce que 1'on a juste la duree dudit 
temps tres court en fonction de la pression de consigne 
seulement lorsque la pression mesuree a une valeur proche de 
la pression de consigne. 
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4. Procede d'ajustement de pression suivant 1'une des 
revendications precedentes, caracterise en ce que les 
operations d'ajustement se font de maniere sequentielle sur 
plusieurs pneumatiques . 

5. Procede d'ajustement de pression suivant l'une des 
revendications precedentes, caracterise en ce que l'on 
utilise la roue de secours coituae reserve d'air comprime. 
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